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Moderní metody zvyšování výkonu pístových spalovacích motor 
 
Tato bakalá	ská práce se zabývá rozborem shrnující p	ehled souasného stavu 
moderních spalovacích motor,  které jsou  p	epl
ovány turbodmychadly, kompresory anebo 
jinými používanými zpsoby,  které vedu svým úinkem ke zvyšování výkonu motoru. 
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1. Úvod 
 
 
Úelem p	epl
ování spalovacích motor je zvýšení množství vzduchu a tím i dodávky 
paliva do spalovacího prostoru za jednotku asu. Výsledkem je vyšší toivý moment a výkon 
u objemov srovnatelných motor, resp. dosažení obdobných parametr výkonu a toivého 
momentu z menšího zdvihového objemu. Souasn tedy klesá mrná spot	eba (udává 
množství spot	ebovaného paliva v g/kWh ) i výkonná hmotnost (vyjad	uje pomr hmotnosti 
motoru k nejvyššímu výkonu motoru). Uvedené vlastnosti tedy dovolují stavbu objemov 
malého motoru, který má výkonné parametry podstatn vtšího motoru p	i dosažení nízké 
spot	eby. Tajemství úspchu je založeno na vhodném naladní systému p	epl
ování a 
samotného motoru. 
 
2. Základní pojmy 
 
 
2.1. Spalovací motor 
 
 
Spalovací motor je stroj, který vnit	ním spalováním, nebo vnjším  spálením paliva 
p	em
uje jeho chemická energii na mechanickou práci psobením na píst, lopatky turbína, 
nebo využitím reakní síly. Jeho úinnost je výrazn menší než u motoru elektrického. 
Odpadní teplo tvo	í cca 80% vložené energie. Spalovací motor je tak nevhodný pro trakní 
provoz a je nahrazován elektromobily. 
 
2.2. Rozdlení spalovacích motor  
• Motory s vnjším spalováním :  
  Stirlingv motor  
  parní stroj  
• Motory s vnit	ním spalováním : 
  p	ímoarý vratný pohyb pístu  
  ty	dobý spalovací motor  
  dvoudobý spalovací motor 
•  Rotaní pohyb pístu : 
  Wankelv motor  
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• Reakní motory:  
  spalovací turbína  
  pulsní motor  
  raketový motor 
 
2.3. Vzntový motor 
 
Vzntový motor, bžn nesprávn nazývaný dieselový motor, nebo též dieselv motor 
i zkrácen jen diesel. Vynálezcem byl Rudolf Diesel a zdokonalil jej Charles F. Kettering. 
Vzntový motor pracuje obvykle jako ty	dobý spalovací motor. Na rozdíl od zážehových 
motor je do nj palivo dopravováno oddlen od vzduchu. Palivo je do spalovacího prostoru 
motoru dopravováno speciálním vysokotlakovým erpadlem a vysokotlakovým potrubím. Do 
spalovacího prostoru se nejprve nasává vzduch. Po uzav	ení sacího ventilu se nasátý vzduch 
stlauje a jeho teplota roste na více než 500 °C (p	i kompresním pomru okolo 1:20). Tsn 
p	ed horní úvratí vst	íkne tryska do válce p	esnou dávku jemn rozprášeného paliva ( nafta ). 
Palivo zane ho	et samovznícením, ve vzduchu oh	átém kompresí. Ve fázi expanze je pak 
vzniklé teplo p	evedeno na mechanickou práci. V poslední fázi se otevírá výfukový ventil a 
spaliny jsou vytlaené do výfuku. Vzntové motory jsou asto vybavovány mechanickým 
kompresorem nebo turbodmychadlem. Turbodmychadlo pracuje uspokojiv jen ve vyšších 
otákách, kdy je rychlost spalin dost vysoká. Kompresor má stejný efekt jako 
turbodmychadlo, ale funguje i v nízkých otákách. V souasné dob se pro dieselové motory 
používá turbodmychadlo. Zajímavé je i použití vysokotlakového vst	ikovacího systému 
Common rail. Vzntové motory pohánjí lod, lokomotivy, nákladní automobily, ale i ást 
osobních automobil. Stacionární vzntové motory se využívají i pro pohon stroj, které 
nemají pevný p	ívod elektrického proudu, p	ípadn jako pohon elektrických generátor 
(dieselagregáty).  
 
2.4. Zážehový  motor 
 
      Vtšina souasných i minulých automobil používá klasický ty	dobý zážehový 
motor, vyvinutý v devatenáctém století. Palivem bývá vtšinou benzín, ale tyto motory 
mohou  po  úprav  spalovat  také  alkohol  nebo  plyn  (LPG, CNG).  Zápalná  sms  se  d	íve  
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p	ipravovala v karburátorech, novjší motory používají vst	ikování paliva. Vst	ikování mže 
být nep	ímé (do sacího potrubí), nebo p	ímé (rovnou do válce). Motor používá pro otvírání a 
zavírání sacího a výfukového kanálu ventily, ovládané vakovými h	ídelí. Existovaly také 
motory se šoupátkovým rozvodem (nap	. systém Knight). 
 
2.5. P	epl
ování 
P	epl
ování nabízí 	ešení jedné zásadní nevýhody spalovacího motoru. Tou jsou nízké 
hodnoty toivého momentu p	i nízkých - a v praxi nejastji používaných - otákách motoru. 
Proto se nejvyšší úinek p	epl
ování umísuje zpravidla do nízkých otáek, aby byla tato 
nevýhoda odstranna nebo alespo
 omezena. Zvýšení plnících tlak znamená také vyšší 
maximální tlaky ve spalovacím prostoru a tedy i vtší zatížení pro klikový h	ídel a jeho 
ložiska nebo samotný píst. Limitem stlaení smsi ve válci (tj. kompresního pomru) je také 
klepání motoru nebo samozápaly. I tyto problémy však mají 	ešení. Optimální využití 
oktanového potenciálu paliva dnes 	eší 	ídící jednotka, nap	íklad 	ízením p	edstihu zážehu 
motoru, který bývá podstatn zmenšen proti atmosférickým motorm. V neposlední 	ad 
dlají inženýrm starosti vysoké teploty výfukových plyn na výstupu z motoru ( p	i 
maximálních zatíženích se aplikuje bohatá sms, která výfukové plyny ochlazuje). Omezení 
teplot musí být provedeno s ohledem na životnost turbíny (u p	epl
ování turbodmychadlem) i 
správnou funkci katalyzátoru. I na druhé stran motoru - v sání – jde o teploty. Cílem je dostat 
do válce maximum vzduchu, jehož hustota se zvyšuje s klesající teplotou. Proto je 
dmychadlem stlaený (a tím i zah	átý) vzduch ješt p	ed vstupem do válce ochlazen v 
mezichladii. Teplota stlaeného vzduchu na výstupu z mezichladie dosahuje p	ibližn 
teploty kolem 50˚C. Všem zpsobm p	epl
ování je spolené to, že je pot	eba omezovat 
velikost plnícího tlaku s rostoucími otákami motoru. Jak bylo již výše uvedeno, maximální 
úinek p	epl
ování bychom rádi využili v nízkých otákách. P	i tomto dimenzování 
dmychadla by další zvyšování otáek motoru znamenalo vyšší otáky dmychadla a tedy i 
vyšší plnící tlaky, které by nadmrn zatžovaly celý motor a jeho životnost by se tedy velmi 
snížila. Proto se do systému p	epl
ování 	adí obtokový ventil ( kapitola 3.2.1. ), nebo 
promnná geometrie lopatek turbíny ( kapitola 3.1.1.2. ), p	ípadn jejich kombinace. 
Obtokový ventil je p	i nízkých otákách zcela uzav	en a se zvyšujícími se otákami se 
postupn otevírá a odvádí tak ást hmotnostního toku výfukových plyn  
obtokovým kanálem mimo lopatky turbíny. Výhradn pneumatická regulace obtokového 
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ventilu (otevírání v závislosti na tlaku v sacím potrubí) je nahrazována elektronickou regulací. 
3. P	epl
ování 
 
3.1. Druhy p	epl
ování 
 
• Turbodmychadlem 
• Kompresory s mechanickým pohonem 
• Inerní za	ízení (využívají dynamických jev v sání a výfuku) 
• Náporové ( motor plní sám v závislosti na rychlosti ) 
• Kombinovaná za	ízení 
 
 
3.1.1. P	epl
ování turbodmychadlem 
 
Turbodmychadlo je za	ízení používané ve Spalovacím motoru pro zvýšení celkového 
výkonu motoru za pomoci vtšího množství vzduchu a paliva vstupujícího do motoru. Hlavní 
výhodou turbodmychadel je významný nárst výkonu motoru spojený s pouze malým 
zvtšením hmotnosti. Nevýhodou je u benzínových motor nutnost snížit kompresní pomr, 
což nep	ízniv ovliv
uje úinnost motoru v nízkých otákách. Dieselový motor s 
turbodmychadlem tímto problémem netrpí. Pro oba typy motor ale turbodmychadlo 
p	edstavuje velkou výhodu ve vtších nadmo	ských výškách, kde je nižší tlak vzduchu, což 
byl také hlavní dvod vývoje tohoto za	ízení pvodn pro letecké motory.  
 
     3.1.1.1. Princip turbodmychadla  
 
Turbodmychadlo je kompresor pohánný výfukovými plyny. Skládá se ze dvou 
hlavních ástí – dmychadlové a turbínové. Dmychadlo stlauje vzduch vstupující do motoru a 
výrazn tak zvyšuje jeho objemovou úinnost oproti klasickému nep	epl
ovanému motoru. 
Turbína pohánjící dmychadlo je roztáena výfukovými plyny vystupujícími z motoru a je 
umístna na stejné h	ídeli. Pojem kompresor se asto používá pro oznaení mechanicky 
pohánného  kompresoru  (vtšinou pomocí 	emene),  zatímco  turbodmychadlo  je  pohánno  
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výfukovými plyny. Mechanicky pohánný kompresor používají nap	. automobilky Jaguar, 
BMW, Saab nebo Mercedes-Benz. Turbodmychadlo zvyšuje tlak vzduchu vstupujícího do 
motoru a tím i jeho mrnou hmotnost. Je tedy možné do motoru pustit p	i stejných otákách a  
objemu více smsi paliva a vzduchu (pro zachování stejného pomru je t	eba zvýšit množství 
paliva). To je hlavní 
p	íinou výrazného 
nárstu výkonu motoru. 
Nárst tlaku (angl. boost) 
se m	í v Pascalech, 
barech nebo PSI . Energie 
uvolnná z paliva navíc 
vede k vtšímu 
celkovému              výkon 
motoru. Nap	íklad p	i 
teoretické úinnosti 
100 % by turbodmychadlo     obr. 1 
 produkující nárst tlaku 100 kPa (= 1 bar nebo 14,7 PSI) zdvojnásobilo výkon motoru. 
Turbína ve výfukovém systému ale p	edstavuje p	ekážku a kvli vznikajícím zptným tlakm 
tak turbodmychadla vtšinou dosahují úinnosti kolem 80 %. V automobilovém prmyslu se 
vtšinou používají turbodmychadla zvyšující tlak maximáln o 0,8 bar, i když jsou 
dosažitelné i vyšší tlaky. Typické turbodmychadlo vzhledem ke své konstrukci zane 
zvyšovat tlak teprve od 2500 otáek motoru za minutu (1800 u turbodieselových motor). 
Mechanicky pohánný kompresor tento problém nemá. Hlavní nevýhodou velkých plnicích 
tlak je, že p	i stlaování vzduchu dochází k jeho zah	ívání. Tento nárst teploty palivové 
smsi je limitujícím faktorem u benzínových motor, kde p	íliš vysoká teplota smsi zpsobí 
její samovznícení ve válci ješt p	edtím, než má být správn zapálena jiskrou. Pro oba typy 
motor ale znamená vyšší teplota smsi snížení úinnosti motoru. Tento problém se vtšinou 
	eší použitím mezichladie stlaeného vzduchu, který teplotu opt sníží.  
3.1.1.2. Konstrukce 
 
Dmychadlo (obr. 2 ) se otáí velmi rychle – 10 000 až 150 000 ot./min. v závislosti na 
velikosti, váze rotujících ástí, nárstu tlaku a konstrukci turbodmychadla. Tak vysoké otáky  
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by p	edstavovaly problém pro klasická kuliková ložiska, která by mohla explodovat. Proto se 
používají fluidní ložiska, ve kterých jsou pohybující se ásti oddleny a zárove
 chlazeny 
tenkou vrstvou oleje. Olej se vtšinou bere z mazací soustavy motoru a musí být po prchodu 
turbodmychadlem chlazen olejovým chladiem.  Dokonalejším turbodmychadlem je za	ízení 
s mnitelnou geometrií : Turbodmychadlo s variabilní geometrií  lopatek  (VTG) (obr. 3),                                        
kdy je úhel  lopatek  rozvádcího kola nastavován podle aktuálního jízdního stavu. Tento 
proces je 	ízen vlastní 	ídicí jednotkou a jeho úelem je dodávat takový plnící tlak vzduchu, 
který je optimální pro daný jízdní stav. Lopatky rozvádcího kola turbodmychadla tak mní 
úhel podle otáek motoru, což zlepšuje prbh toivého momentu zejména p	i nízkých 
otákách motoru. Variabilní geometrie lopatek turbodmychadla tak výrazn rozši	uje rozmezí 
jeho pracovních otáek a díky tomu,  mže  turbodmychadlo  pracovat  i  v  širším rozptí 
otáet motoru, což se p	ízniv projevuje zejména p	i nízkých otákách motoru. 
 
                 Obr. 2             obr. 3 
 
3.1.1.3. Spolehlivost 
 
Dokud je olej protékající turbodmychadlem ( obr. 2 – znaeny zelenou šipkou 
ve vertikálním smru ) istý a výfukové plyny nejsou p	íliš horké, dokáže být 
turbodmychadlo velice spolehlivé, ale správné zacházení je dležité. Po rychlé jízd (resp. 
jízd na vysoký výkon) se musí motor p	ed vypnutím nechat bžet ješt zhruba 2 minuty na 
volnobh a umožnit tak dochlazení turbodmychadla. Pokud se to neudlá a motor se vypne,  
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olej  p	estane  cirkulovat  a  zstane v  p	eh	átém  turbodmychadle,  kde  mže  dojít  k  jeho  
p	epálení. P	epálený olej potom mže ucpat svj p	ívod a zpsobit tak poškození 
turbodmychadla. Turbodieselové motory nejsou k tomuto tak náchylné, protože teplota jejich 
výfukových plyn je nižší než u benzinových motor.  
3.1.1.4. Prodleva 
Prodlevu turbodmychadla (turboefekt) cítí 	idi jako prodlevu mezi okamžikem, kdy 
sešlápne plynový pedál, a okamžikem, kdy pocítí zátah motoru zpsobený turbodmychadlem. 
To je zpsobeno dobou, kterou pot	ebují plyny ve výfukovém systému k dosažení vyššího 
tlaku, a také rotaní setrvaností turbíny.  Mechanicky pohánný kompresor tímto problémem 
netrpí. 
3.1.2. Kompresory s mechanickým pohonem 
 
U mechanického p	epl
ování ( obr. 5,6,7,8 ) spalovacích motor je dmychadlo 
pohánno p	ímo spalovacím motorem. P	íkon dmychadla snižuje mechanickou úinnost 
motoru. Dmychadlo však disponuje jistým stlaením p	i nízkých otákách motoru. Uspo	ádání 
mechanického dmychadla na motoru ukazuje obrázek  (obr. 4 ) a je vidt vedení vzduchu u 
mechanicky p	epl
ovaného zážehového motoru . 
 
  
 
  
 
 
 
 
 
 
Obr. 4 
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3.1.2.1. Provedení mechanicky pohánných dmychadel                                                                      
Rootsovo dmychadlo 
 
   Obr. 5 
Kídlové turbodmychadlo  
1- sk	í
 
2- rotor 
3- k	ídlo 
4- svorník 
5- výstupní hrana 
                                                                                            Obr. 6 
Dmychadlo s otonými listy  
1 – sk	í
 
2 – vnjší rotor 
3 – vnit	ní rotor  
4 -   výstupní hrana 
5, 6 , 7 – komora III, II, I  
                                  
                 Obr. 7 
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Spirálové dmychadlo (tzv. G-dmychadlo) 
 
               Obr. 8                                                              Obr. 9 
Píst erpadla je opat	en spirálovitými žebry a otáí se v komo	e, která má spirálový tvar. 
Kruhovou dráhu pohybu vyvolává dvojitý klikový h	ídel a pohyb je vytvá	en rovnobžníkem 
této kliky.  
Mechanické p	epl
ování G-dmychadlem  má proti ostatním druhm tyto výhody: 
• dochází k rychlé zmn plnicího tlaku 
• zajišuje vyšší úrove
 plnní již od nízkých otáek a v celém jejich rozsahu; 
• rotory nejsou ofukovány zplodinami ho	ení a nedochází tak k tepelnému a erozivnímu 
opot	ebení lopatek 
• dmychadlo má nižší hmotnost. 
Jeho nevýhodou je celková, pomrn velmi vysoká výrobní náronost a náklady. Z tchto 
dvod zatím nebyl tento systém nasazen na montáž a do výroby. Byl použit u zážehových 
motor, kde bylo dosaženo zvýšení toivého momentu 30 - 50 % p	i nízkých a st	edních 
otákách motoru. To je ve srovnání s klasickým atmosférickým motorem pot	ebné zvýšení 
zdvihového objemu motoru z 1,8 na 2,5 litr. G - dmychadlo je pohánné pomocí plochého 
ozubeného 	emene od motoru. Píst je veden excentrem pomocného h	ídele. Ten se otáí v 
samostatné sk	íni synchronn. Excentry hnacího a pomocného h	ídele, pístového erpadla a 
ozubeného 	emene jsou pohánny paraleln. Vzduch je nasáván vstupem na okraji sk	ín a 
hranou spirálovité lopatky je vzduchový klín tlaen do st	edu spirály. Výstup je axiální, 
st	edem dmychadla. Protože pro motor není spot	ebováno celkové množství takto stlaeného 
vzduchu, je v systému  zabudována  obtoková  klapka,  která je  ovládána od škrtící klapky. 
Ta odvádí p	ebytený vzduch zpt do sací ásti dmychadla, aby se zamezilo nadmrnému 
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p	epl
ování motoru v oblasti plného zatížení ve vysokých otákách. Zde je použit i regulaní 
ventil, který mže nahradit funkci obtokové klapky, která je v oblasti plného zatížení 
uzav	ena. Ventil je v oblasti chodu naprázdno využíván i k regulaci klepání motoru. Na 
výstupu z dmychadla se v objemovém tlumii sníží pulzace stlaeného vzduchu a souasn se 
tak snižuje hladina hluku motoru. Zah	átý vzduch je odvádn do chladie vzduchu, kde dojde 
k ochlazení až o 50 °C a tak se zvýší hustota vzduchu. Sací potrubí má dvojitou škrtící 
klapku, což vede k zamezení nep	íjemných reakcí vlivem promnlivosti zatížení motoru. S 
prvním stupnm je mechanicky spojeno ovládání obtokové klapky, která se otevírá p	i 
ásteném zatížení motoru a snižuje tak množství stlaeného vzduchu na vstupu do válce 
motoru. Plnící tlak lze u mechanicky pohánných dmychadel 	ídit obtokem. ást stlaeného 
vzduchu je vedena do válc a uruje plnní, ást proudí obtokem zpt k sací stran. Obtokový 
ventil je ovládán 	ídicí jednotkou motoru. P	ímým svázáním dmychadla a klikového h	ídele 
je mechanické dmychadlo p	i zvýšení otáek okamžit zrychlováno. Z toho vyplývá v 
porovnání s turbodmychadlem pohánným výfukovými plyny vyšší toivý moment a lepší 
odezvy v dynamickém provozu. Protože však p	íkon pot	ebný k pohonu dmychadla není k 
dispozici jako efektivní výkon motoru, stojí proti této výhod v porovnání s 
turbodmychadlem na výfukové plyny  o nco vyšší spot	eba. Tato nevýhoda je zmírnna, 
pokud mže být dmychadlo p	i nízkém zatížení motoru odpojeno spojkou ovládanou 	ízením 
motoru. 
 
3.1.3. Inerní za	ízení 
 
3.1.3.1. Koumpoudní p	epl
ovaní 
 
 
Bhem spalování nafty dochází k vývinu obrovského množství energie ve form tepla. 
P	ibližn 44 % této energie je využito k pohonu motorového vozidla, zbylých 56 % jsou 
ztráty, které musí být odvedeny chlazením. Ztráty jsou rozdleny p	ibližn na: 35 % tepla 
odvedeného výfukovým systémem, 27 % tepla odvedeného zbytkem chladicí soustavy. ást 
tepla v chladicí soustav je využita na vytápní kabiny, ale to je pouze malý podíl. V 
okamžiku, kdy výfukové plyny opouštjí spalovací prostor, jejich teplota dosahuje 700 °C. Po 
výstupu z turbodmychadla je tato teplota snížena na p	ibližn 600 °C. Rozdíl 100 ˚C 
znamená, že ást tepelné energie je využita pro uvedení     turbíny    turbodmychadla    do 
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pohybu. Zbývající teplo odchází nevyužito výfukovým potrubím. Tato energie se 
získává p	ímo prost	ednictvím druhé výfukové turbíny. Její otáky jsou p	es pružný p	evod 
vedeny na klikový h	ídel, ímž se 
zvyšuje   úinnost   motoru.  Ta  je   
stejného   typu  jako   v 
turbodmychadle a je umístna ve 
výfukovém potrubí za 
turbodmychadlem a výfukovou 
brzdou. Výfukové plyny motoru 
roztáejí turbínu turbodmychadla do 
vysokých   otáek, zatímco kompresorová   
strana  dmychadla  dodává  stlaený   
vzduch do spalovacího prostoru.     
Výfukové plyny procházejí  výfukovou     
brzdou  a pokraují do výkonové  
turbíny v turbocompoundu  rotující     obr.6 
otákami p	ibližn 50000 ot/min p	i otákách motoru  1800 ot/min. Výkon je p	evádn 
prost	ednictvím   p	evodu  výkonové   turbíny   do hydrodynamické  spojky,  která 
p	izpsobuje obvodové   rychlosti   mezi   klikovým   h	ídelem   a  turbinou. P	es 
hydrodynamickou spojku mezilehlého p	evodu   a   p	evodu   klikového   h	ídele  je   výkon 
p	enášen na setrvaník motoru a do p	evodovky. Teplota výfukových plyn za výkonovou 
turbínou se pohybuje okolo 500 °C. 
 
 
3.1.3.2. P	epl
ování tlakovými vlnami 
 
Jiným plnicím za	ízením než je turbodmychadlo je 
tlakový výmník (obr. 10 ), kde se energie 
výfukových plyn p	edává p	ímo plnícímu 
vzduchu. Za	ízení, které využívá tlakové energie 
výfukových plyn se nazývá Comprex (Compresion 
and expansion), protože v nm probíhá jak 
komprese, tak expanze. Rotor systému Comprex         Obr. 10 
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je pohánn ozubeným 	emenem od 
klikového h	ídele motoru ( obr. 11 ). 
Výfukové plyny z motoru jsou do rotoru 
p	ivádny potrubím procházejí komorami 
rotoru, v nichž stlaují vzduch a vytlaují 
jej do plnicího potrubí. Než dojdou 
výfukové plyny na druhou stranu rotoru , 
plyny se odrazí od stny sk	ín a bží v 
komorách zpt, p	itom nasávají z kanálu  
erstvý vzduch do komor, které se zatím 
otoily dále, a samy vystupují do 
výfukového kanálu, kde expandují na 
atmosférický tlak. Tento cyklus probhne      Obr.11 
p	i pootoení rotoru o 180 stup
 a pak se opakuje. Výhody jsou rychlá reakce na 
zmnou zatížení motoru a  minimální p	íkon pro pohon rotoru.        
 
3.2.  Regulace a chlazení stlaeného vzduchu 
 
3.2.1. Regulace stlaeného vzduchu 
 
Aby se zabránilo poškození 
turbodmychadla a motoru p	i 
uzav	ení škrticí klapky (nap	. p	i 
	azení u manuálních p	evodovek), 
kdy vzduch stlaený 
turbodmychadlem nemá kam 
proudit, jsou p	epl
ované motory 
vybaveny p	epouštcím ventilem      
( obr. 12 ). P	i zav	ení škrtící klapky 
za ní vznikne podtlak, který se 
využije k otev	ení p	epouštcího 
ventilu. P	ebytený vzduch se tak           Obr. 12 
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vyfoukne ven z motoru nebo zpt do sání. P	i tom vzniká charakteristický zvuk. Pro regulaci 
otáek turbodmychadla a tím i regulaci tlaku se používá systém,  který p	epouští 
nadbytené výfukové plyny za turbínu turbodmychadla. Ventil je 	ízen tlakem 
produkovaným dmychadlem. Pro regulaci plnícího tlaku je používáno ztrátové regulace 
odpouštním stlaeného vzduchu pomocí ventilu, nebo výhodnjší regulací výfukových plyn 
p	i vysokých otákách motoru (waste gate). U tohoto 	ešení se dmychadlo p	izpsobuje tak, 
že p	i nízkých otákách je tlak zvyšován a regulace brání p	ekroení stanovené hodnoty tlaku 
vzduchu. Tlak je tak p	izpsoben otákám motoru. Zamezí se i p	ekroení dovolených tlak 
ve válci motoru. Spaliny jsou odvádny mimo turbínu dmychadla. Ventil je zabudován p	ímo 
v tlese a jeho otevírání je závislé na plnicím tlaku ve sbrném potrubí nebo na tlaku ve 
výfukovém potrubí. 
 
3.2.2. Chlazení stlaeného vzduchu 
 
P	epl
ováním se do pracovního prostoru motoru  dostává více vzduchu, a tak je 
možno zvtšit i množství paliva na jeden pracovní obh. Tím se zvýší toivý moment motoru 
a jeho výkon. Turbína pohánná výfukovými plyny pohání dmychadlo, které nasává erstvý 
vzduch a dopravuje ho s uritým p	etlakem do válc motoru. Mezi dmychadlo a motor se 
obvykle umísuje chladi stlaeného vzduchu, tzv. mezichladi (intercooler), který snižuje 
teplotu plnicího vzduchu i víc než 50 ˚C . Ochlazením stlaeného vzduchu se zvyšuje plnicí 
úinnost motoru. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- chlazení stlaeného  vzduchu pomocí vodního chladie 
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- chlazení stlaeného vzduchu  pomocí chladie ochlazovaného náporem vzduchu 
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4. Závr 
Tato bakalá	ská práce je zam	ena na moderní metody zvyšování výkonu pístových 
spalovacích motor zejména na dnešní dobu nejvíce používaný zpsob, a tím je p	epl
ovaní. 
Jeho jednoznanou podstatou je dostat co nejvíc vzduchu, a tím pádem i kyslíku, do válce a 
zabezpeit tak lepší spalování paliva. Zárove
 se zvyšujícím  tlakem dochází ve válci 
k p	íprav smsi, která je homogennjší, a tím i lépe spalovaná.  
Každý z daných typ p	epl
ování má své výhody, ale i nevýhody, a už je na daném 
výrobci, kterým zpsobem mí	í jak z finanního hlediska, tak z technické náronosti 
respektive dosažitelné výkonnostní charakteristiky.  Zárove
 dochází ke kombinaci 
jednotlivých typ, jelikož charakteristika p	epl
ování  je docela závislá na otákách, a tak je 
volba kombinace dvou a nkdy i t	í rzných typ p	epl
ování za úelem dosáhnutí ím vtší 
efektivnosti.  
Tmito  úpravami   je   možné  následn zmenšovat  objem  motoru .  Ovšem  existuje  
zde hranice maximálního plnícího  tlaku  zejména  p	i  zážehových  motorech,  se  kterými  
úspšn bojuje  automobilový  výrobce  Dailmer  chrysler  ( Mercedes - Benz ), a  testuje  
první motory spalující benzín  samovznícením – tedy bez použití zápalných svíek. Mezi líd	i 
v zmenšováni objemu motoru a zvyšováni výkonu pat	i motorová jednotka 1,4 TSI 
s výkonem 103kW od koncernu VW. Využívá se v ní jak p	epl
ováni kompresorem p	i 
nižších otákách, tak turbodmychadlem od  2200 ot/min.  A staré  známe  pravidlo,   že objem  
se nedá niím nahradit, již v dnešní dob neplatí. 
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